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СОВЕРШЕНСТВОВАНИЕ ТЕХНОЛОГИИ СТРОИТЕЛЬСТВА  
ЛЕСОВОЗНЫХ АВТОМОБИЛЬНЫХ ДОРОГ 
Рассматриваются проблемы строительства лесных дорог в России, анализируются отечест-
венные и зарубежные технологические процессы их строительства. Предлагается малозатратная 
технология создания лесной дорожной инфраструктуры. 
The problems of forest roads construction in Russia are regards. Russian and foreign technological prosses of 
forest roads building are considered. A low – cost technology construction of forest roads is proposed. 
Введение. В стратегии развития лесного хо-
зяйства России до 2020 г., разработанной соот-
ветствующим Федеральным агенством, важное 
место уделено лесному дорожному строитель-
ству. За указанный период планируется по-
строить 10 тыс. км лесных дорог и выделить на 
эти цели из бюджета 50 млрд. руб. 
При этом за счет бюджета предусматрива-
ется строить магистральные пути, а возведение 
остальных дорог выполнять силами арендато-
ров лесных массивов. Проблема строительства 
надежных в эксплуатации и недорогих лесных 
дорог, обеспечивающих доступность лесных 
ресурсов, неистощительное лесоиспользование, 
проведение лесохозяйственных мероприятий 
по охране, воспроизводству и контролю за ис-
пользованием лесных ресурсов является весьма 
актуальной. Так, опыт борьбы с лесными пожа-
рами в 2010 г. убедительно свидетельствует о 
том, что из-за бездорожья России ее лесным 
массивам, экобиосистемам и населению был 
нанесен многомиллиардный трудновосполни-
мый ущерб. 
Основная часть. Научные исследования 
и мировая практика показывают, что лесные 
ресурсы становятся доступными, а ведение 
лесного хозяйства успешным, если густота 
дорожной сети в лесном массиве составляет 
не менее 10 пог. м на 1 га лесной площади. 
Это означает, что в каждом лесном квартале с 
размерами 1000×1000 м должна быть построе-
на лесная дорога протяженностью 1,0 км. От-
метим, что в большинстве лесных регионов 
РФ средняя плотность дорожной сети очень 
далека от вышеприведенных показателей  
и составляет в среднем по России всего  
0,12 пог. м на 1 га. 
Согласно действующему Лесному кодек-
су, дорожное обустройство лесных массивов 
является обязанностью арендаторов. Отме-
тим, что рыночные отношения, конкуренция 
на товарном рынке, стремление к увеличению 
прибыли вынуждают арендаторов минимизи-
ровать затраты на строительство, содержание 
и ремонт лесных дорог, снижая тем самым 
транспортную составляющую в себестоимо-
сти продукции.  
Исходя из изложенного выше, российским 
арендаторам может быть интересен и полезен 
опыт нашего северного соседа – Финляндии, 
где реализовано наибольшее приближение к 
модели неистощительного оптимального лесо-
пользования. Густота лесодорожной сети в 
южной части этой страны  достигла 15 пог. м 
на 1 га. Сеть лесных дорог здесь постоянно на-
ращивается и совершенствуется, только в 2007 г. 
было построено 1000 км новых и 2500 км лес-
ных дорог было реконструировано. Строи-
тельство лесных дорог в этой стране выполня-
ется в полосе, ширина которой 12–14 м, после 
валки леса и вывозки древесины никакие до-
полнительные подготовительные работы не 
ведут, а сразу приступают к возведению зем-
полотна. Так что уже на этом этапе работ дос-
тигается серьезное снижение стоимости строи-
тельства. 
Наиболее существенным отличием от рос-
сийских технологий является то, что земляные 
работы выполняются не комплектом машин с 
ведущей машиной бульдозером (как в нашей 
стране), а только одной машиной – одноковшо-
вым экскаватором на гусеничном ходу. 
Он разрабатывает и перемещает грунт из 
боковых канав в земляное полотно. Глубина 
канав составляет около 1,0 м, а высота насы- 
пи – 0,5–0,6 м. При этом в полной мере реали-
зуется принцип: воду вниз – дорогу вверх. По-
перечный профиль такого земполотна пред-
ставлен на рис. 1. 
В большинстве лесных регионов нашей 
страны отсутствуют или остродефицитны при-
родные каменные дорожно-строительные мате-
риалы (гравий, щебень). 
По нашему мнению, для таких регионов в 
качестве дорожных покрытий целесообразно 
использовать сборные железобетонные плиты. 
Их можно изготавливать на заводах ЖБИ круг-
лый год с высоким качеством и заблаговремен-
но (например, зимой) доставлять к месту ук-
ладки. 












Рис. 1. Поперечный профиль насыпи, сооружаемой экскаватором  
из боковых канав 
 
Более чем полувековая практика примене-
ния сборных конструкций показала, что такие 
покрытия, по сравнению с другими, позволяют 
быстро нарастить как объем строительства лес-
ных дорог, так и объемы лесоэксплуатации. 
Однако применяемым до настоящего времени 
плитам и конструкциям покрытия из них при-
сущи серьезные недостатки, сдерживающие их 
использование. Основными из них являются 
следующие: 
• применение дорогостоящего (привозного) 
крупнозернистого заполнителя, щебня или гра-
вия, значительно увеличивающего стоимость 
самих плит; 
• несовершенство стыков плит в колесо-
проводе, влекущее к разрушению целостности 
как самих плит, так и дороги и приводящее к 
выходу плит из строя, потере эксплуатацион-
ных качеств покрытием, дополнительным за-
тратам на ремонт и содержание. 
В МарГТУ выполнены обширные теорети-
ческие лабораторные и производственные ис-
следования по оптимизации состава мелкозер-
нистого (песчаного) цементобетона. К основ-
ным достоинствам такого бетона по сравнению 
с обычным можно отнести следующее: 
1) возможность его приготовления на мест-
ных песках, особенно в тех регионах, где от-
сутствует высокопрочный и дорогостоящий 
крупнозернистый заполнитель (щебень или 
гравий). Это позволяет существенно снизить 
стоимость дорожных плит, что является важ-
ным в современных рыночных условиях; 
2) повышенное сопротивление изгибу, вы-
сокая морозостойкость, которые обеспечивают-
ся большей мелкозернистостью бетона и одно-
родностью структуры, мезоструктура строения 
которой близка к поровой; 
3) возможность выполнить более рациональ-
ное армирование, например, сблизить стержни 
арматурного каркаса в краевых наиболее опас-
ных зонах изделий (дорожной плиты). Это не-
возможно выполнить при крупнозернистом за-
полнителе (щебне); 
4) не требуется специального оборудования 
для производства железобетонных изделий, 
кроме поверхностного пригруза. Изделия мож-
но выпускать на существующих заводах ЖБИ. 
Таким образом, мелкозернистый цементный 
бетон является вполне перспективным мате-
риалом для изготовления железобетонных плит 
сборного покрытия лесных дорог.  
Также в МарГТУ разработана и всесторон-
не исследована новая двухслойная конструкция 
сборного покрытия [1] из плит мелкозернисто-
го (песчаного) железобетона, в которой устра-
нены указанные недостатки (рис. 2). 
В представленном двухслойном сборном 
покрытии принципиально важным является то, 
что плиты верхнего ряда смещены относи-
тельно плит нижнего ряда на половину их 
длины. В такой двухслойной конструкции, в 
отличие от применяемой в настоящее время 
однослойной, отсутствуют сквозные, доходя-
щие до грунтового основания стыковые про-
межутки, ослабляющие покрытия и ухудшаю-
щие работу дороги в целом. Кроме того, на-
грузка от колес транспорта передается верхней 
плитой многослойного покрытия, усиленной 
сварными стыками, как минимум на две плиты 
нижнего слоя. 
Выполненные нами исследования [1] пока-
зали, что наиболее опасные контактные на-
пряжения в зоне стыков двухслойного покры-
тия в 2,4 раза меньше, чем под стыками обыч-
ной однослойной конструкции. Расчеты на-
пряженного состояния грунтового основания 
показывают, что в нем исключено появление 
опасных пластических деформаций. Это, не-
сомненно, повышает эксплуатационную на-
дежность такой дороги. Установлено, что по 
сравнению с однослойной конструкцией, в 
плитах верхнего слоя существенно меньше и 
значения изгибающих моментов, а в плитах 
нижнего слоя возникают только положитель-
ные изгибающие моменты, т. е. практически 
отпадает необходимость армирования верхней 
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Рис. 2. Двухслойное дорожное покрытие из железобетонных плит: 
1 – плиты верхнего слоя; 2 – плиты нижнего слоя;  
3 – песчаное основание плит; 4 – стыковые соединения; 5 – теплонит;  
6 – земляное полотно; L – длина плиты 
 
Поэтому при неблагоприятных условиях 
местности (сырые, мокрые места с признаками 
заболачиваемости и т. п.) может быть выполне-
но дополнительное усиление дорожной конст-
рукции, например, за счет применения синте-
тического нетканого материала – теплонита, 
укладываемого на земляное полотно. Наиболее 
используемый теплонит имеет толщину 0,006 м 
и выпускается в РФ в виде полотна шириной до 
2,2 м в рулонах до 40 м длины. Он имеет внут-
ренний пленочный слой, который выполняет 
роль изоляционной и соединяющей прослойки. 
Пленочный слой также распределяет нагрузки 
по всей поверхности нижнего слоя, препятству-
ет продавливанию, увеличивает механическую 
прочность материала. Одним из недостатков 
обычных нетканых материалов из синтетиче-
ских волокон является пропуск материалом 
влаги, что портит его эксплуатационные свой-
ства. Теплонит имеет гидроизоляционный пле-
ночный слой, который препятствует проникно-
вению влаги. Кроме того, он состоит из поли-
пропиленовых волокон – негигроскопичных, 
экологически чистых, легких. Он удобен в экс-
плуатации и при монтаже, легко раскраивается, 
крепится к поверхности, наращивается по ши-
рине. Этот материал предназначен для гидро- 
и теплоизоляции, способен защитить дорож-
ную конструкцию и от морозного пучения 
грунта, что важно для эксплуатации дорог в 
российских условиях. Доказано, что теплонит 
является экологически безопасным материа-
лом, отличается высокой химической стойко-
стью, не подвержен гниению, значительно легче 
и прочнее геотекстильных материалов из других 
химволокон и их смесей. Теплонит предотвра-
щает перемешивание песка подстилающего слоя 
с грунтом земляного полотна, защищает зем-
полотно от переувлажнения при выпадении 
обильных атмосферных осадков и весеннего 
таяния снежного покрова. 
Заключение. 1. Развитая дорожная инфра-
структура – один из главных факторов, опреде-
ляющих успех в развитии лесного комплекса. 
2. Сеть лесных дорог должна быть постоян-
ной и развивающейся, ее необходимо сохранять 
и накапливать. 
3. В лесных регионах РФ, не имеющих в 
достаточном количестве природных каменных 
материалов, целесообразно использовать желе-
зобетонные плиты из мелкозернистого песча-
ного бетона с устройством двухслойных по-
крытий, разработанных в МарГТУ. 
4. Необходимо отметить, что предлагаемая 
малозатратная технология строительства лес-
ных дорог должна пройти широкую опытно-
производственную апробацию с целью необхо-
димых уточнений и дополнений. 
5. Отметим, что опытная партия таких плит 
из мелкозернистого цементного железобетона 
была изготовлена на Кировском ЖБИ «Лес-
стройдеталь». Она успешно прошла длитель-
ную производственную проверку на автомо-
бильной лесовозной дороге Староверческого 
лесопункта Майского ЛПХ Кировской области. 
Также в 1999–2000 гг. на заводе «Крупнопа-
нельное домостроение» в г. Йошкар-Ола были 
выполнены успешные исследования и стендо-
вые испытания плит из мелкозернистого бетона 
для подъездных путей автомобильных дорог. 
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ОСНОВНЫЕ ПРИНЦИПЫ РАЗВИТИЯ СЕТИ  
ЛЕСОВОЗНЫХ АВТОМОБИЛЬНЫХ ДОРОГ РЕСПУБЛИКИ КОМИ 
В статье рассмотрены причины недоосвоения расчетных лесосек в Республике Коми. Предложена 
оптимальная схема территориальной организации сети лесовозных дорог – создание сети-«каркаса» 
постоянно действующих, круглогодичных лесовозных магистралей. Предложены меры по разгрузке 
дорог общего пользования. Рассмотрен пообъектный план строительства и реконструкции лесовозных 
автодорог и автодорог общего пользования. Предусмотрена организация подъездов к близлежащим 
населенным пунктам, нуждающимся в круглогодичном транспортном сообщении. 
The article considers the reasons for underutilized allowable cut in the Komi Republic. The optimal 
scheme of territorial organization of the forest road network – a network-"frame" the permanent, year-
round logging roads. The measures for the unloading of public roads. Considered plan of construction 
and reconstruction of logging roads and public roads. The organization of the entrances to the nearby 
settlements, requiring year-round transport. 
Введение. В результате более чем 50-летней 
интенсивной эксплуатации лесного фонда Рес-
публики Коми незначительные по площади, 
неосвоенные рубками лесные массивы сохра-
нились только на большом (300 километров и 
более) удалении от мест переработки. Расчет-
ная лесосека этих массивов составляет не более 
2 млн. м3 в год и не способна обеспечить тре-
буемый прирост объема заготовок [1]. 
Более 40% площади лесного фонда южной 
зоны республики занимают массивы молод-
няков и средневозрастных насаждений, пере-
межающиеся компактными (10–20 тыс. га) 
участками лесов, частично пройденных руб-
ками прошлых лет; низкополнотными (менее 
100 м3/га) насаждениями; и более мелкими 
участками спелых и перестойных насаждений 
по 1–3 тыс. га. Леса южной и северо-западной 
частей Республики Коми являются наиболее 
перспективными для проведения лесозагото-
вительных работ. 
По экономическим причинам неблагопри-
ятны для освоения территории лесничеств, рас-
положенных в северо-восточной части респуб-
лики, – МО МР «Печора», МО МР «Вуктыл» 
(северная часть), МО МР «Сосногорск». Терри-
тории характеризуются значительной транс-
портной удаленностью от мест переработки, 
неблагоприятными почвенно-грунтовыми ус-
ловиями (заболоченность) и низким средним 
запасом на гектаре (100 м3 и менее). Эти леса 
могут являться резервной сырьевой базой для 
планируемого крупного лесоперерабатывающе-
го комплекса в п. г. т. Троицко-Печорске, так 
как их освоение потребует больших инвести-
ций по сравнению с лесами юга республики. 
Более 70% лесного фонда недоступно для 
разработки в летнее время по почвенно-
грунтовым условиям, при этом распределение 
«зимних» и «летних» лесов по территории рес-
публики неравномерно. Значительные массивы 
лесов, доступных для разработки в летнее вре-
мя, находятся на территории МО МР «Усть-
Куломский» и в южной части МО МР «Койго-
родский», наибольшие площади «зимних» ле-
сов – в МО МР «Удорский». 
Среднее расстояние вывозки заготовленно-
го леса крупными лесозаготовителями в на-
стоящий момент составляет 200–250 км, из них: 
180–200 км по дорогам общего пользования и 
до 50 км по лесовозным дорогам. Значительное 
расстояние вывозки связано с освоением пери-
ферийных лесных массивов на территории  
МО МР «Удорский», МО МР «Усть-Кулом-
ский» и МО МР «Койгородский». 
Основная часть. В период интенсивного ос-
воения лесного фонда в 70–90-х гг. прошлого ве-
ка удлинение лесовозных магистралей для обес-
печения заготовки 1 млн. м3 составляло 2–3 км. 
Постепенно, по мере продвижения вглубь лес-
ного фонда, магистрали удлинялись вплоть до 
экономически целесообразного предела вывоз-
ки в 80–100 км до места потребления или по-
грузки; затем предприятие перебазировалось к 
новым неосвоенным лесным массивам. В на-
стоящее время, в связи с практически полным 
исчезновением неосвоенных лесных массивов, 
такая стратегия освоения лесного фонда не-
применима.   
Большинство арендных участков сконцен-
трировано в юго-западной части республики, 
где расположены крупнейшие потребители сы-
рья (ОАО «Монди – Сыктывкарский ЛПК»). 
Освоение расчетной лесосеки в 2010 г. в сред-
нем по республике составляет 50% от предос-
тавленной. 
